
случаев достигают 50 " более Процентов от номинальной толщины элементов, но на небольших их
участках (по длине до 500 мм).

При отсутствии документации на восстановление рам И НЗДРессорных балок тележек при ло-
кальных коррозионных износах приходилось выбраковывать такие детали, что приводило к удоро-
жанию стоимости КВР.

Лаборатория «ТТОРЕПС» БелГУТа разработала к°""ТРУК'ЮРСКУЮ документацию на восстанов—
ление КУ3°в°в› рам " надрёссорных балок тележек. В связи с этим возникла необходимость в 132131321.

ботке руководства по КБР для заведов БеЛОРУССКОЙ железной дорОги с учетом спеЦИфики восста-
новления кузовов’ рам и надреССОРНЫХ балок, заложенной в их консТРУКТОРСко-технологичесКУЮ
документацию. Этот документ отражает и те изменения в технологическом процессе восстановле-
ния вагонов при КВР’ которые Появились В последние ГОДЫ при КВР. Это введение более современ—
НОЙ конструкции системы электроснабжения, оснащсние вагонов установками обеззараживания
воды, системой сигнализации о возникновении пожара и установками для его тушения, внедрение
новейших теплотехнических и отделочныхматериалови др.

Таким Образом’ необхоцимость В разработке РУКОВОДСТМ по КВР для Белорусской железной до-
роги явилась следствиемтех объективныхПРИЧИЩ к0Т0Рые возникали в последние годы при освое—
нии КВР на белорусских вагоноремонтныхзавоцах‚
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На пассажирских вагонах постройки КВЗ до 1988 г. (типа ЦМВО-бб и моделей 61—425, 61—821)
из—за несовершенства конструкции фановых труб туалетов сточные (агрессивные) воды попадают
на шкворневые балки рам кузовов и рамы тележек и вызываютих интенсивную коррозию. Через 20
лет эксплуатации этих типов вагонов коррозионный износ консольной части продольной балки ра-
мы тележкидостигаетпредельной величины (30 и более процентов)от номинальной толщины.

Для оценки влияния предельного коррозионного износа на несущую способность рамы тележки
типа КВЗ-ЦНИИ 1, а также способа восстановления ее несущей способности в ОНИЛ «ТТОРЕПС»
БелГУТа выполнена научно-исследовательскаяи опытно-конструкгорскаяработа, включающая:

— сбор и обработку статистических данных о повреждениях и коррозионном износе рам теле-
жек;

— анализ технического состояния рам тележек после длительной эксплуатации по результатам
их обследования;

— конструкторскую проработку усиления рам тележек, утративших несущую способность
вследствие коррозии ее элементов;

— оценку несущей способности рам тележек для двух состояний: до и после устранения корро-
зионного износа.

Обследованиетехнического состояния тележек пассажирских вагонов производилось после 10—
33 лет эксплуатации. Диагностирование рам проходило в соответствиис «Инструкцией по обследо-
ванию технического состояния пассажирских вагонов» (ИО 14 БелГУТ 002—99), разработанной ла-
бераторией «Техническиеи технологические оценки ресурсаединиц подвижного состава».

Ме’Юдика Обследованияопределена ее целями: получениеинформации о техническом состоянии
пассажирскихтележек для оценки их остаточной несущей способностис учетом коррозионногоиз—
носа. Всего было обследовано 158 рам тележек на Гомельском ВРЗ, Минском ВРЗ и других подраз-
деленияхБелорусскойжелезнойдороги.0 величине коррозионного износа элементов тележек судили по остаточной их толщине в ре—зультате выборочного замера ТОЛщин. Замеры производились неразрушающим методом контроля с
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помощьюультразвукового толщиномера УТ—93П по 44 точкам шести зон: 1, 11, [У и \! — по консоль.

ным частям основных продольныхбалок, Ш —- по середине ОСНОВНЫХ продольных баЛОК И \П -— …,

середине основных поперечных балок“. Результаты обследования
заёюсились

в диагностичесще
карты (ДК—8) по каждой обследованнои тележке, & затем после обра отки сведены в ведомосгив
виде банка данных в ЭВМ.

Анализ технического состояниярам тележек после 20 лет эксплуатациипоказывает, что:
_ в целом (93 % от общего количества) рамы находятся в удовлетворительном состоянии. Кор

розия всех ее элементов равномерная и не превышает0,5 мм от номинальноиих толщины;_ у 7 % рам, помимо равномерной коррозии по всем элементам, в консольнои части продольной
и вспомогательнойпоперечной балок (в зоне фановых труб туалетов вагона) возникает локальная
язвенная коррозия глубиной до 58 % номинальных толщин стенок, от которых на этих участках
возникаютнапряжения, превышающиедопустимыезначения.

По результатам обследования технического состояния рам разработана конструкторская доку-
ментация на их восстановление (черт. 875.01.000 СБ, 875.02.000 СБ, 876.01 .000 СВ и 876.02.000СБ)_

Сущность восстановительныхработ состоит в том, что восстановлению подлежат только рамы с

интенсивным локальным коррозионным износом, т. е. если локальная коррозия охватывает участки
продольных балок рам длиной не более 500 мм, как это выявлено фактически при обследовании
рам. Сам процесс восстановления предполагает два возможных варианта: первыи — это ремонт по.

раженных участков рам путем постановки усиливающих накладок, если коррозионныи износ эле-
мента не превышает 50 % номинальной его толщины; второй — это ремонт с вырезкой пораженною
участка с постановкой на его место новой вставки, если коррозионный износ превышает 50 % но-
минальной толщины.

Напряженное состояние рамы тележки типа КВЗ-ЦНИИ 1 произведен по 111 режиму нагружения
на вертикальную статическую и динамическую, боковые и инерционные тормозные, а также их вер-
тикальныс составляющие, продольные и горизонтальные поперечные от взаимодействия колеса с
рельсами, тормозныеот рычажнойтормознойпередачи и кососимметричнуюнагрузки для двух ва-

риг'нтов состояния рамы с коррозионнымповреждениемчерез 20 лет эксплуатации до ее восстанов-
пения и (: устраненными повреждениямив консольной части рамы.

Ріщпрознонныйизнос рамы для первого варианта принят, согласно результатам техническогооб-
Сціе}_зт‘:в.іі-_Ия, равномерный по всем элементам, кроме консольного участка, величиной 0,5 мм. В кон-
сольной части продольной балки коррозионный износ заложен равным 40—50 % от номинальных
рамеров.

Во втором варианте в консольной части рамы после восстановления введены номинальные чер-
тежные толщины стенок и полок продольных балок, & на остальных участках оставлен прежнийизнос величиной 0,5 мм.

Расчет выполнен методом конечных элементов. Рама представлена как комбинированная систе-
ма, основные несущие элементы которой (боковые продольные и средние поперечные балки) пред-ставлены пластинчатыми конечными элементами (КЭ), & вспомогательные концевые и продольныебалки для крепления рычажной тормозной передачи — стержневыми КЭ. Нагрузки на несущие эле-
менты передаются в узлах соединения подвесок люлек с продольными балками и в точках прило—жения тормозной рычажной передачи.

Анализ результатов расчета показал, что при интенсивном коррозионном износе консольной час—ти рамы напряжения в зоне примыкания вспомогательныхпоперечных тормозных балок превыша-ют допустимыезначения 155 МПа и составляют 203,5 МПа (КЭ 148). Во всех остальныхэлементах
рамы напряжения не превышают ДОПУСТИМЫХ ЗНЗЧСНИЙ. При ЭТОМ перемещение ТОЧКИ СТЫКОВКИвспомогательных ПРОДОЛЬНЫХ И ПОПС

П речной тормозныхбалок (узел 278) достигает 13 мм.осле восстановления продольных балок до номинального значения толщин, предусмотренныхконструкторскои документацией,напряжения в перегруженных участках снижаются до допустимойвеличины 130,6 МПа (КЭ 148) и не превышают допустимыхзначений.
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